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ANOTACE DIPLOMOVÉ PRÁCE 
ŠTEBEL, R. Pásový vlek v úklonné doprav osob hlubinného dolu, Ostrava: VŠB –
Technická univerzita Ostrava, Fakulta strojní, Institut dopravy, 2011, Diplomová práce. 
Vedoucí práce: Ing. Brázda, R., Ph.D. 
Diplomová práce se zabývá návrhem pásového vleku pro úklonnou dopravu osob 
v hlubinném dole. Požadovaná kapacita je 14 [osob] na délce trati pásového vleku 200 [m]  
s úhlem stoupání trat 25 [˚]. V úvodu diplomové práce jsou zpracovány možné varianty 
ešení pásového vleku. Na základ porovnání výhod a nevýhod jednotlivých možností je 
vybrána nejvýhodnjší varianta. V následující ásti jsou ešeny hlavní komponenty zvoleného 
pásového vleku, jejich konstrukní ešení, technologické a pevnostní výpoty. Závr 
diplomové práce obsahuje sestavný výkres pásového vleku, pohonné stanice, brzdného 
systému a výrobní výkres brzdného lenu.  
 
ANNOTATION OF THESIS 
 
ŠTEBEL, R. Personal Inclined Belt Lift in Underground Mine, Ostrava: VŠB – Technical 
University of Ostrava, Faculty of Mechanical Engineering, Institut of Transport, 2011, Dissertation p. 
Thesis head: Ing. Brázda, R., Ph.D. 
This dissertation is about a design of belt carrier for transportation of persons in 
underground mine. Required capacity is 14 persons, the length of the carrier is 200 m and the 
angle of gradient is 25˚. In the beginning of this dissertation, there are few designs for the 
carrier. After comparison of all the designs, the best solution is chosen. In the next part, there 
are designs for all main components of the carrier, technological standards and their strength 
calculation. The end of this dissertation includes assembly drawings of the belt carrier, the 
driving unit and the braking system. And finally it includes the production drawing of the 
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Seznam použitého znaení 
Bp  šíka pásu                          [m] 
Df prmr vodícího pouzdra                                                 [m] 
Ds prmr vodícího trnu                                                                                 [m] 
DTR roztený prmr tecího kotoue                                                               [m] 
DV                vnitní prmr podprné kladky                                                                [m] 
F                  síla vyvinutá pružinou pi stlaení f                                                          [N] 
F1ot               zatžující síla psobící na pero hídele                                                     [N] 
F1ot               zatžující síla psobící na pero hídele                                                     [N] 
F1et                     tahová síla v jednom etzu                                                                       [N] 
F2et                   tahová síla v jednom etzu za prvním kluzným elementem                    [N] 
Fbl                 síla vyvinutá pružinou pi stlaení fbl                                                       [N] 
FL                 minimální napínací síla brzdného systému                                               [N] 
Fl4                     síla zpsobená tíhou lana v úseku L4                                                        [N] 
FN                 nabíhající síla v tažném lan                                                                     [N] 
Fo                  odbíhající síla                                                                                            [N] 
Fob                    obvodová síla                                                                                            [N] 
Fp                         pítlaná síla vyvolaná pružinou                                                              [N] 
FP                      pítlaná síla elistí na pojezdový trám                                                    [N] 
Fpp                     pítlaná síla vyvolaná stlaením pružiny o hodnotu fpp                           [N] 
Fs                   stižná síla                                                                                                 [N] 


Ft1                      tecí síla vyvolaná silou NG                                                                       [N] 
FZ                  napínací síla                                                                                              [N] 
G                   normálová síla                                                                                          [N] 
GBZ                    síla zpsobená tíhou pásového nosie bez osob                                      [N] 
GLK               síla vyvolaná tíhou lana na jednu kladku                                                  [N] 
Go                   síla zpsobená tíhou pásového nosie s osobami                                     [N] 
Jm                  moment setrvanosti motoru                                                                    [kg·m
2] 
Js                  moment setrvanosti spojky                                                                      [kg·m2] 
L                   délka pružiny pi stlaení f                                                                        [m] 
L0                  délka pružiny ve stavu volném                                                                 [m] 
L1-3                délky trat pásového vleku ve vratné vtve                                              [m] 
L4,L5             délky trat pásového vleku v pracovní vtvi                                            [m] 
Lbl                 délka pružiny pi stlaení fbl                                                                      [m] 
LO                   délka lana od konce trat k tecímu kotoui                                              [m] 
Lpásu              délka pásu                                                                                                  [kg] 
Let               délka etzu                                                                                                [m] 
Lt                 délka trat pásového vleku                                                                         [m] 
MDM            dynamický moment                                                                                   [N·m] 
Mk                       toivý moment                                                                                           [N·m] 
Mksmax              maximální toivý moment spojky                                                             [N·m] 
MM                    jmenovitý moment motoru                                                                        [N·m] 
MO               ohybový moment                                                                                       [N·m] 
MOmax               maximální ohybový moment                                                                     [N·m] 


MSM             statický moment od zatížení dopravníku                                                   [N·m] 
MZ               zábrový moment motoru                                                                  [N·m] 
NG                    normálová síla vyvolaná tíhou G                                                               [N] 
Nj                   jmenovitá únosnost lana                                                                            [N] 
OLANA               obvod bezpenostního lana                                                                        [m] 
P                  provozní výkon pásového vleku                                                                [W] 
PM                  jmenovitý výkon elektromotoru                                                                [W] 
RA,RB          reakce v podprách                                                                                     [N] 
Re                 mez kluzu materiálu v tahu                                                                       [MPa] 
Rg                tuhost pružiny                                                                                            [N/m] 
Rp                polomr pera na hnací hídeli                                                                    [m] 
SS                        nosný prez svaru                                                                                     [m
2] 
T                  tecí síla                                                                                                     [N] 
T1-7               tahové síly v jednotlivých úsecích pásového vleku                                  [N] 
TKV               odporová síla                                                                                             [N] 
TV                       tecí síla za klidu, vyvolaná tíhou pásového vleku s osobami                  [N] 
TV2                   tecí síla za klidu, vyvolaná tíhou pásového vleku bez osob                     [N] 
Wo               modul prezu v ohybu                                                                              [m
3] 
                pevodní souinitel                                                                                     [-] 
              výpotový souinitel bezpenosti lana                                                       [-] 
a                  vle mezi elistmi a trámy                                                                         [m] 
 aq                       vle mezi elistmi a trámy pi osobami neobsazeném vleku                     [m]            


ax                    vle mezi elistmi a trámy pi osobami obsazeném vleku                         [m] 
b                  rameno síly Ft1et                                                                                                                                     [m] 
bp                 šíka pera                                                                                                    [m] 
c                            rameno valivého odporu kulikového ložiska                                           [m] 
d                  prmr hnané hídele pod spojkou                                                             [m] 
dkladky                 prmr kladky                                                                                            [m] 
dlana              maximální prmr lana                                                                              [m] 
dsmax                  maximální prmr hídele spojky                                                              [m] 
dzt                     prmr závitové tye                                                                                  [m] 
e                          rameno valivého odporu kladky                                                                  [m] 
f                  stlaení pružiny                                                                                           [m] 
f bl               stlaení pružiny na dosed                                                                            [m] 
 fB                    souinitel tení mezi kluznými elementy a devnými trámy                     [-]  
fp                stlaení pružiny pi síle Fp                                                                           [m] 
fpp               stlaení pružiny pi síle Fpp                                                                         [m] 
ftr                souinitel v drážce tecího kotoue                                                             [-] 
g                 tíhové zrychlení                                                                                           [m/s] 
i                  poet nosných prez lana                                                                         [-] 
ip                 pevodový pomr pevodovky elektromotoru                                            [-] 
kBN              souinitel bezpenosti lana dle normy                                                        [-] 
l                  délka pera                                                                                                    [m] 
l´                 inná délka pera                                                                                          [m] 
mbs              celková hmotnost brzdného systému                                                          [kg] 


mc                       celková hmotnost komponent pásového vleku                                           [kg] 
mlov                  prmrná hmotnost lovka                                                                       [kg] 
mkk                   celková hmotnost kluzných element                                                        [kg] 
mkk1               hmotnost jednoho kluzného elementu                                                       [kg] 
mkl                       hmotnost rotující ásti kladky                                                                    [kg] 
mkladky                hmotnost  kladky                                                                                       [kg] 
mlana              celková hmotnost tažného lana v pracovní vtvi                                      [kg] 
mM                       hmotnost pevodového elektromotoru                                                      [kg] 
mml                 hmotnost 1 metru lana                                                                               [kg] 
mmp                   hmotnost 1 metru pásu                                                                              [kg] 
mmet              hmotnost 1 metru etzu                                                                           [kg] 
mok                    celková hmotnost ostatních komponent                                                    [kg] 
mosob                    celková hmotnost osob pepravovaných na pásovém vleku                     [kg] 
mosoby                 prmrná hmotnost jedné osoby vetn vybavení                                    [kg] 
mpásu                   celková hmotnost pásu                                                                              [kg] 
met               celková hmotnost tažných                                                                         [kg] 
ms                         hmotnost spojky                                                                                        [kg] 
mvyb                   hmotnost nezbytného vybavení pepravované osoby                                [kg] 
mz                 hmotnost závaží vyvozující napínací sílu                                                 [kg] 
nkk                    poet kluzných element                                                                           [-] 
nM                         jmenovité otáky motoru                                                                          [min
-1] 
nosob                     poet pepravovaných osob                                                                       [osob] 
net                poet etz                                                                                                [-] 


nsmax                    maximální otáky spojky                                                                          [min
-1] 
nzt                        poet závitových tyí                                                                                 [-] 
p1                 tlak na pero hídele                                                                                    [MPa] 
p2                 tlak na pero hídele                                                                                    [MPa] 
pD1               dovolený tlak                                                                                             [MPa] 
pD2               dovolený tlak                                                                                             [MPa] 
q                  stlaení pružiny pi osobami neobsazeném vleku                                      [m] 
t1                 výška pera v náboji                                                                                     [m] 
v                  rychlost pásového vleku                                                                             [m/s] 
w1                      kladkový odpor                                                                                           [m] 
w1                kladkový odpor                                                                                           [-] 
z                  stlaení pružiny pi osobami obsazeném vleku                                          [m] 
                          úhel stoupaní trat pásového vleku                                                             [˚] 
L                úhel posunutí posuvného tlesa                                                                  [˚] 
                  úhel stoupání vratné vtve pásového vleku                                                [˚] 
                  úinnost poháncí stanice                                                                           [%]        
µp                 souinitel tení pro obložení tecího kotoue                                            [-]    
                naptí v ohybu                                                                                            [MPa] 
          dovolené naptí v ohybu                                                                             [MPa] 
                naptí ve smyku                                                                                          [MPa] 
          dovolené naptí ve smyku                                                                          [MPa] 






Nco málo z historie 
Poátky dobývání „drahých kov“ (cín, zlato, stíbro,…) se uvádí v 8. století, ve 13. 
století již dochází k vyerpání povrchových ložisek a zaíná hlubinná tžba. Primitivní 
zpsoby hornictví ve stedovku vystídalo využití stelného prachu v 16. století a použití 
dynamitu, parních tžebních a erpacích stroj v 18. a 19. století. Tyto všechny aspekty vedou 
k obrovskému rozmachu dolování a dosažení velkých hloubek. 
 
Doly mžeme rozdlit do dvou skupin 
• povrchový dl – tžba je provádna pomocí odkrývání jednotlivých vrstev zeminy 
z povrchu. Tímto zpsobem se tží napíklad v severních 	echách hndé uhlí 
• hlubinný dl – tžba probíhá v podzemním systému svislých šachet a vodorovných 
štol  
Tžba hlubinným dolováním je hlavní metodou v Británii a také v kontinentální 
Evrop. Ve Spojených státech se takto získává zhruba 40% uhlí a více než polovina uhlí v 
Austrálii. Mnohé uhelné sloje leží velmi hluboko. Nejhlubší Britský dl je hluboký 1 300 
metr. Aby horníci mohli tžit v takové hloubce, musejí vyhloubit vertikální šachty, kterými 
sfárají pomocí dlního výtahu dol. Stejným zpsobem se na povrch dopravuje uhlí. Dlní 
dílo (porub) pod zemí asto dosahuje v horizontální rovin délky nkolika kilometr a 
dopravu osob a uhlí zajiš
ují vtšinou elektrické vláky. V místech, kde lze dosáhnout uhelné 
sloje ze svahu kopce nebo hory, se hloubí svažující se šachta zvaná štola (galerie). Horníci se 





2. Doprava osob v dole 

Doprava v hlubinných dolech je velice dležitým procesem v dlním podniku. 
S hlavními hornickými procesy jako jsou dobývání, ražení a úpravou vetn expedice tvoí 
výrobn- technologický systém dlního podniku. 
Osoby se v dolech dopravují vtšinou pomocí strojních zaízení. Nap. v podzemí 
nmeckých dol jsou všichni pracovníci dopravováni strojn. 
Tab. 2.1 - poty pepravovaných osob dle dlních podnik a dle systému dopravy [4] 
 
Velký draz pi strojní doprav osob ve srovnání s chzí je kladen zejména na 
bezpenost (cca 20 % všech úraz v dole). Nejvíce je rozšíena strojní doprava je doprava 
pásovými dopravníky a to po horní i spodní vtvi pásu.  
Doprava osob je tradin realizována pi rychlosti 2,5 m.s-1, v poslední dob i pi 
rychlostech do 3,2 m.s-1. Tento fakt souvisí s nárstem tžeb z porub a s nutností dopravovat 
prostednictvím pásu vtší množství. Toto se eší zvtšením šíky pásu, nebo zvýšením  
rychlosti dopravy. Šíka pásu nad 1400 mm je jen výjimená, takže vtšinou se zvyšuje jeho 
rychlost. Doprava osob se realizuje i na uhlí. Minimáln se využívá doprava osob po závsné 
dráze (ta je pln využívána pro dopravu materiálu a strojních celk). 
 




I když se závsná dráha používá zídka, najde uplatnní v úsekové doprav, kde jsou 
vesms úklonná dlní díla. U závsné dopravy se používá doprava tažným lanem i 
motorovými nebo akumulátorovými lokomotivami. Speciální pozemní dráhy jsou pi doprav 
osob vybaveny nekoneným lanem anebo ozubnicovými lokomotivami. 
 
Na dlouhé vzdálenosti po hlavních pekopech se používá lokomotivní doprava 
akumulátorovými nebo motorovými lokomotivami až k výstupní stanici situované v blízkosti 
pracoviš
. Z tchto stanic se osoby dopravují sbrnými i úsekovými dopravníky až na 
pracovišt. Jak už bylo uvedeno, používá se doprava jak na horní, tak i na spodní vtvi 
dopravníku. Nkteré dopravníky jsou ureny jen pro dopravu osob, ale vtšinou se jedná o 
dopravníky pro dopravu uhlí, upravené i pro dopravu osob. 
 
2.1 Možnosti pepravy osob v dole 
Než se budeme zabývat samotným pásovým vlekem, seznámíme se okrajov 
s nejpoužívanjšími možnostmi pepravy osob v hlubinných dolech 
Visutá lanová dráha pro dopravu osob 
Visutá lanová dráha je jednoúelové dvojinné dopravní zaízení, urené pro 
kontinuální dopravu osob pomocí nekoneného lana, pípadn i pro dopravu materiálu ve 
speciálních kontejnerech Pepravované osoby nasedají za jízdy (sedaky jsou napevno 
upevnny k lanu) anebo za klidu. V našich podmínkách byl odzkoušen systém s 
odnímatelnými sedakami pro dopravu osob v pímých dlních dílech, urený pro maximální 
úklon ± 30°, maximální délku trat 1000 m a maximální rychlost 1,45 m.s-1. 
Zaízení mže být samoobslužné anebo pracovat se stálou obsluhou. V prvním 
pípad, tedy pokud je zaízení samoobslužné, má výhodu stejn jako pásový vlek, že je 
kdykoliv bhem smny k dispozici pro pepravu osob a tedy využitelné i pro pecházející 
pracovníky. 
Pestože se jedná o zaízení s kyvadlovým provozem, je vzhledem k velkým tažným 
silám lokomotiv možná souasná doprava velkých skupin pracovník a tuto pepravu je 
možno považovat za dostaten kapacitní. Nevýhodou je možnost pepravy osob pouze ve 
vymezených asových úsecích, kdy musí být perušena doprava materiálu a dopravní 
souprava upravena pro pepravu osob. Naproti tomu výhodou je bezpené vedení všech 


vozidel tratí pozemní dráhy, znemožujících jejich vykolejení i možnost souasné dopravy 






Obr. 2.2 - sedaková lanová dráha na Dole Velenje (Slovinsko) [4] 
 
 
Doprava po pozemní dráze s ozubnicí 
Jedná se o dopravu po pozemní dráze s ozubnicí vedených vozidel s max. rychlostí 1,4 
-2,0 m.s-1 s vlastním pohonem po dopravní trati. Maximální úklonem 25°. Tra
 je umístna a 
ukotvena na pov dlního díla (nap. pomocí svorník) se zabezpeením proti vykolejení 
nebo pevrácení tchto vozidel. V ose pozemní dráhy je umístn ozubnicový heben, který se 
využívá pro penos tažné síly z lokomotivy nebo tahae. Tento zpsob dopravy je uren 
zejména pro dopravu speciálních bemen, ale s malými úpravami (instalace nástavby pro 
dopravu osob na plošinový vz pro dopravu bemen ) se dá využít i pro dopravu osob. Tento 
systém se zatím u nás pro dopravu osob nepoužívá. 
 





Zaízení pro podporu chze 
Zaízení pro podporu chze (dále jen ZPCH) je dopravní zaízení s jednoduchou 
konstrukcí, snadnou a rychlou montáží, bezobslužným provozem, nízkou poizovací cenou a 
dle dosavadních zkušeností i minimálními bezpenostními riziky pi používání. I když je 
ureno výhradn jen k ulehení dovrchní pší chze, lze pedpokládat jeho další rozšíení. 
ZPCH je možno instalovat do pímých úklonných dl i se stídavým úklonem, piemž 
maximální úklon zpravidla nepesahuje + 30°. Pokud by ZPCH bylo použito pi vtším 
úklonu, musí být cesta pro chzi vybavena stupadly, pípadn schody a rychlost tažného lana 
patin snížena. Rychlost tažného lana se pohybuje v rozmezí 0,87 – 1,14 m.s-1 v závislosti 
na úklonu dlního díla a pro dané zaízení bývá konstantní.  
Mezi výhody toho to zpsobu dopravy patí jednoduchost konstrukce, snadná a rychlá 
montáž, bezobslužný provoz, nízké poizovací náklady, velký pepravní výkon a dle 
dosavadních zkušeností i malé bezpenostní 
rizika pi jeho používání. Jako nevýhodu 
mžeme vidt fakt, že slouží pouze k 














Obr. 2.4 - souprava pro podporu chze [1] 
 
Doprava po pásových dopravnících 
Pi doprav osob po pásových dopravnících se využívá, až na výjimky, dopravník 
primárn instalovaných a využívaných pro dopravu tživa. Pro dopravu osob musí být tyto 


dopravníky doplnny o uritá zaízení a zejména musí splovat nkteré požadavky. 
Maximální úklon pásového dopravníku se pohybuje v rozmezí -12° až +18°.  
 
Doprava osob na spodní vtvi dopravníku není explicitn zakázána, prozatím však 
nejsou stanovena pravidla pro její realizaci. Maximální rychlost dopravy se odvíjí od použité 
šíky pásu. Nap. pro šíi pásu 800 mm je rychlost 2,1 m.s-1, pro šíi 1200 mm je to 2,5 m.s-1. 
Nevýhodou souasné realizace této dopravy je její jednosmrnost. 
2.1.1 Pásový vlek 
Pásový vlek je specielní, dopravní zaízení, urené pro nízkokapacitní 
samoobslužnou obousmrnou dopravu osob v pímých dlních dílech s rovnomrným, 
pípadn i promnlivým úklonem. Maximální úklon dlního díla pi doprav pásovým 
vlekem je ± 25º.  
 
Obr. 2.5 - pásový vlek [4] 


Dopravované osoby sedí na pásovém nosii, který je tažen nekoneným lanem a jsou 
pepravovány z jedné koncové stanice vleku do druhé, pípadn do mezistanice, anebo z 
mezistanice do nkteré z koncových stanic. Samotný pásový nosi je zhotoven z dopravního 
pásu, tvarovaného do korýtka. Pomocí tažného vozíku je nosi z obou stran pipojen k lanu. 
Vratná vtev lana je vedena kladkami, umístnými na boku dlního díla. Nastupování osob na 
pásový nosi i vystupování z pásového nosie se dje za klidu zaízení.  
Nastupování, vystupování z pásového nosie, stejn jako vlastní jízda, kdy 
pepravované osoby sedí na vedeném pásovém nosii v úsecích oddlených pepážkami a kdy 
je zakázána doprava materiálu, je relativn velmi bezpená. 
Výhodou je možnost použití dopravního zaízení kdykoli bhem smny pro pepravu 
osob a je tedy využitelné i pro pecházející pracovníky (údržbái, technický dozor, inspekce 
apod.)  Pi dostateném profilu dlního díla je možnost souasného odtžení tživa pásovými 
dopravníky a pepravy pracovník. 
 
Mezi nevýhody patí malý pepravní výkon, a to zejména v úklonech nad 12°. Proto 
není toto zaízení vhodné pro hromadnou pepravu, ale jen pro pepravu menších skupin osob. 
 
Maximální délka dopravní trasy je závislá na píkonu poháncí stanice a na úklonu 
trat. Zpravidla nepesahuje délky 700 m. Maximální dopravní rychlost pásových vlek je 2 
m.s-1. Poet pepravovaných osob je závislý na nejvyšším místním úklonu trat a píkonu 
pohonné stanice. Pro píkon pohonné stanice 30 kW je uveden na obr. 2.6. 
 




Pokud je pásový vlek provozován v dlním díle samostatn, anebo i s paralelní 
závsnou dopravou, jsou požadavky na profil dlního díla minimální. Postaující je profil K 
08 (obr. 2.7), krom krátkého úseku kolem pohonné stanice, který je nutno rozšíit na profil K 
10 (obr. 2.8). Pitom pi doprav osob pásovým vlekem je souasn zakázáno dopravovat 
závsnou dopravou.  
 












Pokud je požadována doprava osob pásovým vlekem a souasn doprava pásovým 
dopravníkem, musí být vzdálenost okraje pásového vleku od konstrukce pásového dopravníku 
minimáln 1250 mm. Umístní pásového vleku souasn s pásovým dopravníkem v dlním 
díle je znázornno na obr. 2.9. 
 
Obr. 2.9 - umístní trat pásového vleku v dlním díle s pásovým dopravníkem [4] 
 
2.1.2 Skladba pásového vleku 
Pásový vlek sestává z tchto hlavních ástí: 
Poháncí stanice, vratná stanice, tra
, tažné lano, brzdící systém, pásový nosi, 
zabezpeovací a elektrické vybavení. Pitom poháncí stanice, tra
 a napínací stanice musí 
být kotveny.  
Poháncí stanice  
Pohonná stanice slouží k penášení tažné síly tením do tažného lana. Pro zvtšení 
trakní schopnosti pohonu se zvyšuje úhel opásání lana na tecím kotoui, napíklad použitím 


více drážkového kotoue s protikotouem. Pro zvtšení tení mezi lanem a kotouem lze 
vyložit drážky tecího kotoue materiálem s vtším souinitelem tení. Pomr prmru tecího 
kotoue i protikotoue k prmru lana (D/d) by ml být nejmén 40.  
Pohonná stanice se zpravidla umís
uje na horním konci trat pásového vleku. 
Rychlost, jak bylo uvedeno, je do 2,0 m.s-1 
Pohonná stanice musí být vybavena odlehovací brzdou, která bude schopna zabrzdit 
pohon pásového vleku pi perušení pívodu elektrického proudu do elektromotoru. Brzdná 
síla mže být vyvolána bu pružinami, nebo závažím. Pro odbrzování se používá bu 
pímoarý pneumatický motor, nebo elektrohydraulické uvolovací zaízení. Pohonná stanice 
musí být kotvena, piemž bezpenost ukotvení musí být nejmén 1,2 násobná vzhledem ke 
jmenovité pevnosti lana. Pohonná stanice je vybavena ochranným krytem zamezujícím 
vtažení konetiny mezi lano a kotou a vybavena idlem rychlosti lana, které vypne pásový 
vlek pi nedovoleném pekroení rychlosti.  
 
Poháncí stanice se skládá z tchto hlavních celk: 
Rám, pevodovka, spojka, elektromotor, brzda, hnací kotou, kotvení, smrová kladka. 
Vratná stanice  
Vratná stanice se umís
uje na dolním konci trat pásového vleku a slouží rovnž k 
napínání tažného lana.   
K napínání tažného lana je nejlépe možno použít závaží, ale je nutno zajistit jeho 
dostatenou volnou dráhu, aby nedošlo k dosednutí závaží na povu nebo njakou pekážku. 
Vratná stanice je vtšinou vybavena idlem, které hlídá nadmrné prodloužení nebo petržení 
tažného lana. Napínací sílu je nutno urit v projektu pro zajištní požadované trakní síly 
poháncí stanice. Vratný kotou musí být v krajních polohách zajištn proti vyjetí ze svého 
vedení. Stejn jako poháncí, tak i vratná stanice musí být vybavena ochranným krytem 
zamezujícím vtažení konetiny mezi lano a kotou. 
Tra 
Tra
 pásového vleku se skládá z ocelových svaovaných pražc a devných 
prvodnic. Pražce jsou kotveny do povy. Prvodnice jsou k pražcm šroubovány rovnobžn 


vi sob. Na obou koncích trat se rozbíhají a tvoí ochranu proti pejetí vozík pi 
pípadném selhání ovládacího prvku.  
Souástí trat jsou i navádcí kladky, které jsou umístné u poháncí a vratné stanice, 
dále také vodicí kladky, které potem odpovídají délce trati a naváde lana k podepení dolní 
vtve lana. Bonice kladek pesahují okraje kladek a tvoí tak zábranu proti vtažení ruky pi 
náhodném dotyku Na obou koncích je tra




Lana a provazy splétané z rostlinných vláken byly lidstvu známy už ve starovku. 
Jejich využití v moeplavb, nebo k doprav kamenných kvádr pi stavb pyramid, bývá 
v této souvislosti uvádno nejastji. Nejstarší nález drátného lana pochází 
z archeologických vykopávek v Pompejích zniených výbuchem sopky Vasuv v roce79 n.l. 
4,5 m dlouhý kus lana, uložený v muzeu v Neapoli, je vyroben z run tepaných bronzových 
drát prmru kolem 0,75 mm. Lano je típramenné, s 19 dráty v každém prameni. 
Pro pásový vlek se používá ocelové lano o prmru minimáln 15 mm soubžné konstrukce, 
zpravidla pravé, stejnosmrn vinuté. Lano je spojeno lanovými úvazky s brzdícím systémem 
a s vozíkem. Poátení bezpenost lana a spojovacích zaízení je nejmén 6 násobná 
vzhledem k maximálnímu statickému tahu pohonné stanice, zvtšenému o pedptí v lan. 
 






Slouží k zachycení pásového vleku pi petržení lana. Je spojen vtšinou etzy s horním 
koncem pásového nosie a opaten lanovým úvazkem a brzdicím pružinovým mechanizmem 
s hydraulickým tlumiem. 
Pásový nosi  
Pásový nosi je tvoen dopravním pásem, korýtkovit prohnutým o urité šíce ( vtšinou 800 
	

mm),. Pepážkami (sedakami) je rozdlen na jednotlivé úseky, do kterých se usadí 
pepravované osoby. Horní konec pásového nosie je spojen etzy s vozíkem brzdícím 
 
Zabezpeovací a elektrické vybavení  
Slouží k zajištní provozu vleku. Je ureno pro ovládání jízdy vleku, havarijní 
zastavení a zablokování dalšího pohybu vleku jak podél trati, tak ve stanicích a k vzájemnému 
blokování provozu vleku a závsné dopravy. Dále ovládá innost brzdy, chod lana a 
koncovou polohu vratného kotoue.  
Ped spuštním pásového vleku vysílá výstražný signál, který trvá nejmén 20 sekund, 
slyšitelný po celé délce trati Podél celé trati pásového vleku musí být, stejn jako u pásového 
dopravníku, vedeno blokovací lanko, pomocí nhož lze zatažením za toto lanko v jakémkoliv 
míst vypnout pásový vlek Blokovací lanko musí být snadno dosažitelné pepravujícími se 
osobami a úchyty lanka nesmí bránit funkci zaízení. 
 
Souástí bezpenostního a elektrického vybavení, které dopluje standardní vybavení 
pásového vleku, musí být i zaízení nouzového zastavení a nouzového vypnutí. Konstrukní 
požadavky na toto vybavení jsou uvedeny v eských technických normách.  
 
 





2.2 Bezpenostní opatení v dole 
Prudký rozvoj uhelného hornictví zejména od 60. let 19. století nejen u nás, ale i v 
ad dalších zemí evropského i amerického kontinentu (jako dsledek intenzívního prbhu 
prmyslové revoluce) pinesl množství nových problém nejen v ásti provozn technické, 
ale i v oblasti bezpenosti práce. Signálem byl zejména stoupající poet katastrof pedevším v 
uhelných dolech. Píinou tchto katastrof byly pevážn dlní požáry i exploze 
ernouhelného prachu. V našich zemích vedly roku 1893 k vyhlášení celoíšského zákonného 
opatení o povinném absolvování vysokoškolského montánního studia vedoucích báských 
úedník státních i soukromých dlních podnik (tzv. zákon o závodních) a k ustanovení ady 
bezpenostních vyhlášek. Až hrozivé katastrofy s velkými poty obtí však vedly k 
úinnjším snahám o bezpenost v dlních provozech a o zvýšení kontroly nad dodržováním 
bezpenostních opatení. 
Hlavní rizika 
Mezi hlavní píiny problém v dolech patí zejména dlní otesy, nahromadní a zapálení 
metanu a prach. Velkým rizikem ovšem zstává nadále lidský faktor, který asto selhává. 
Dlní otesy 
Dlní otesy jsou trvalým rizikem spojeným s hornickou inností v sedlových slojích 
a jsou stálým nebezpeím dol. I pes hluboké pochopení dlních  mechanizm otes nelze 
stanovit taková preventivní opatení, která by jejich vznik zcela vylouila. Prognóza dlních 
otes je dosud nevyešeným svtovým problémem, a to nejen v uhelných dolech 
V roce 2008 byly zaznamenány 3 dlní otesy, z toho jeden si vyžádal 2 lidské životy. 
Po roce 2007, kdy nebyl zaznamenán žádný dlní otes, pi kterém by došlo k pracovnímu 
úrazu, se tak toto jedno z hlavních rizik hornické práce v podzemí opt drazn pipomnlo. 
Nahromadní a zapálení metanu 
U inných dol jsou uvolované slojové i dlní plyny zejména metan, které exhalují 
do dlních prostor a jsou ízen odvádny na povrch prostednictvím hlavního vtrání dolu 
resp.i degazace.  


Metan v uhelných slojích vznikl pi prouhelování, to je za pochod, jimiž se 
promovaly suchozemské a bažinaté rostliny v uhlí. Jestliže zstaly rostlinné látky na 
povrchu zem, podléhaly vlivu vzdušného kyslíku a vody a zatlívaly.  
Metan patí mezi plyny fyziologicky inertní, tzn., že jeho vdechování je lidskému 
zdraví neškodné do té doby, pokud je v dlních vtrech dostatek kyslíku. Nebezpeným pro 
organismus se stává tehdy, když vytlaí z dlních vtr kyslík (sníží jeho obsah) pod hranici, 
která je pro život lovka nezbytná. 
Z holavosti metanu vyplývá jeho výbušnost ve smsi se vzduchem. V tom spoívá 
nejvtší nebezpeí metanu, smíchán se vzduchem totiž tvoí výbušnou sms, která zapálením 
prudce vybuchuje. 
Prach v dolech 
Prach je možno definovat jako jemné tuhé ástice libovolného složení, urité velikosti, 
které jsou rozptýleny v dlním ovzduší. Ke vzniku prachu dochází všude tam, kde je zámrn 
nebo nahodile vystavována tuhá látka psobení vnjších si. S prachem se setkáváme i tam, 
kde pímo nevzniká, protože mže být na pracovišt ve vtší i menší míe dopravován 
vtrním proudem. 
Vznik a pítomnost prachu na dlních pracovištích pedstavuje jedno z velmi 
závažných rizik, které mže v rzné míe ohrožovat zdraví a životy pracovník. Proto 
problematika prašnosti a boje proti výskytu prachu na dlních pracovištích pedstavuje 
v hornictví jednu ze základních oblastí v oboru bezpenosti a ochrany práce v dolech. 
U pracovník, kteí dlouhodob picházejí na dlních pracovištích do kontaktu 
s prachem, mže dojít ke vzniku celé ady onemocnní, které se nazývá souborn 
pneumokoniózy, vznikající pronikáním nkterých druh prachu do nejhlubších dýchacích cest 
a dlouhodobým negativním psobením prachu. 
Výbušnost uhelného prachu definujeme jako vlastnost prachu reagovat v rozvíeném 
stavu pi urité koncentraci a pi urit koncentraci a pi dostateném inicianím zdroji se 





Požáry v dole a na povrchu 
Požáry pedstavují trvale jednu z nejastjších mimoádných událostí. V roce 2008 
bylo nahlášeno orgánm státní báské správy 8 požár z toho 6 v dole (vždy endogenní požár 
v dole vzniklý v dsledku samovznícení uhelné hmoty). Této oblasti je vnována trvalá 
pozornost. Dlní požáry z vnjších píin vznikají vtšinou v dsledku porušení 
bezpenostních pedpis pi práci s oteveným ohnm a jsou nebezpené zejména tím, že 
probíhají velmi rychle, snadno se šíí a produkují znané koncentrace nedýchatelných a 
hlavn jedovatých zplodin.  
Vtrání v dolech 
Podstatnou souástí dlního ovzduší je atmosférický vzduch, který pi proudní 
dlními díly mní více i mén své složení tím, že se smšuje s rznými plynovými složkami. 
Krom zmn v chemickém složení dlního ovzduší dochází zvlášt v hlubokých dolech 
k podstatným zmnám fyzikálních parametr, spoívajících pedevším ve vzrstu a tlaku. 
Suchý atmosférický vzduch je smsí celé ady plyn, v níž asi 99% tvoí sms dusíku 
a kyslíku. Krom tchto dvou plyn jsou v suchém vzduchu ve vtším množství pouze argon 
a oxid uhliitý. Ostatní plynné složky jako vodík a vzácné plyny (neon, helium, krypton, 
xenon) jsou ve vzduchu v tak malých množstvích, že pro úely dlního vtrání nemají 
prakticky význam.  
Správné a dokonalé vtrání je jednou ze základních podmínek pro zdravou, bezpenou 
a výkonnou práci v dolech. Se zetelem na postup dlních prací vtších hloubek nabývá 
problematika úinného a správného vtrání stále vtšího významu. Správné dlní vtrání 
nejen vytváí píznivé zdravotní a hygienické podmínky pro práci v dole, ale souasn 
výrazn ovlivuje výkon horníka a bezpenost jeho práce. 
3. Možné varianty ešení 

Úkolem této kapitoly je vybrat z nabízených variant na základ klad a zápor nejvýhodnjší 




1, Vlek pásu po devných trámech 
a) lanem a protilanem  
 
Obr. 3.1  - schéma vleku s koneným lanem 
Jedná se o dopravu osob na páse, který je tažen lanem a protilanem po dráze ze 
devných trám. Dopravu mžeme rozdlit na dovrchní a úpadní. Pi dovrchní doprav 
pracuje pohánný buben 1, který namotává lano a táhne dopravní pás smrem nahoru. 
Pohánný buben 2 pitom pouze odvíjí namotané lano. Pi doprav úpadní je tomu pesn 
naopak. Pohánný buben 2 pracuje, navíjí a táhne protilano smrem dol, a buben 1 lano 
odvíjí.  
V pípadech jako je tento, kdy je pás vleen po devných trámech, je teba zjistit, zda 
pi petržení lana dojde k samovolnému klesání pásu po dráze, nebo zda díky tecím odporm 
k pohybu nedojde. Tento jev je závislý na sklonu dráhy, tíze pásu a dopravovaných osob a na 
souiniteli tení mezi pásem a dráhou. 
Výhody: 
- jednoduchá konstrukce systému 
- malé prostorové a finanní nároky 
Nevýhody: 
- pomrn velké odpory zpsobené tením mezi pásem a devem (f) 





b) s nekoneným lanem se spodním vedením 
 
 
Obr. 3.2 -  schéma vleku s nekoneným lanem se spodním vedením 
 
Princip dopravy je stejný jako u pedešlé varianty. Pás je vleen po dopravní dráze, 
kterou pedstavují devné trámy. Tato varianta má pouze jeden motor. Tažná síla je tedy 
vyvolávána jak pi dovrchní, tak pi úpadní doprav tecím kotouem umístným nahoe 
v bod 1. Proto je použito jako tažného prvku nekoneného lana a namísto bubn tecích 
kotou. Ve spodní vtvi jsou umístny podprné kladky pro vedení tažného lana. 
Výhody. 
- nutný pouze jeden motor 
Nevýhody: 
- tecí odpory 







c)  s nekoneným lanem s horním vedením 
 
Obr. 3.3  -  schéma vleku s nekoneným lanem s horním vedením 
Opt se jedná o dopravu s jedním motorem uloženým nahoe (bod 1). Rozdíl je pouze 
ve vedení nekoneného lana vodícími kladkami. Ty jsou uloženy v prostoru nad dopravním 
pásem, což muže být výhodné v pípadech, kde není ve spodní ásti dostatek prostoru pro 
vedení lana. Krom zpsobu vedení lana se tato varianta neliší od vleku s nekoneným lanem 
s dolním vedením. 
Výhody: 
- možnost využití volného prostoru nad pásovým vlekem 
- lano ve vratné vtvi je v pípad poteby zcela pístupné 
- použití pouze jednoho poháncího tecího kotoue (1 motor) 
Nevýhody: 





2, Vlek s váleky (doprava jedním oteveným 
lanem)
 
Obr. 3.4  -  schéma vleku s váleky 
Výše zmínné varianty se pi návrhu konstrukce pásového vleku bžn používají. 
Nevýhodou u tchto variant jsou pomrn vysoké odpory zpsobené tením mezi pásem a 
tratí. Proto jsem se jako další možné varianty ešení snažil vymyslet takovou konstrukci 
pásového vleku, u které by nedocházelo k tak velkým ztrátám vlivem tení.  
Doprava je uskuteována odvalováním válek po dopravní trati. Je zde pouze jeden 
pohánný buben, který pracuje pi dovrchní doprav. Pi úpadní doprav dochází k pohybu 
dopravního pásu s pepravovanými osobami vlivem vlastní tíhy. Buben je tedy pouze brzdn, 
aby pohyb pásu nepesáhl stanovenou maximální rychlost. Jak je vidt z obr. 3.5 váleky jsou 
pipevnny speciální konstrukcí k dopravnímu pásu. 
 
Obr.  3.5 - ez vleku s váleky 


Jedná se o jednoduché ešení. Díky dopravním válekm pipevnným k pásu vzniká 
odpor z valivého tení, který není tak velký jako odpor vlivem tení pásu o dráhu. Zárove je 
ale teba vymyslet bezpenostní opatení pro pípad, že by se lano petrhlo a dopravní pás 
s osobami by se nekontrolovateln ítil dol.  
Výhody: 
- snížení tecích odpor 
- použití pouze jednoho hnaného bubnu, bez poteby pohánného bubnu 
Nevýhody: 
- složitjší konstrukce systému 
- nutné vymyslet bezpenostní systém, který zastaví pás, pi petržení lana  
- rotující váleky nejsou vhodné pro dlní prostedí 
 
3, Vlek s kladikami 
 
Obr.  3.6 -  schéma vleku s kladikami  
Dalším zajímavým ešením, jehož konstrukci jsem navrhl je pásový vlek pojíždjící po 
rotujících kladikách. Osoby jsou dopravovány na páse, který pojíždí na speciální kladkové 
konstrukci pipevnné po celé délce k trámm. Tažná síla v lan pi dovrchní doprav je 
vyvolána tením mezi lanem a poháncím tecím kotouem umístným nahoe (1).  Pi úpadní 


doprav je poháncí tecí kotou pibrzován, aby nedošlo k pekroení maximální stanovené 
rychlosti pásu. 
 
Obr.  3.7 -  detail vleku s kladikami 
Princip kladkové konstrukce je jednoduchý. Jak je vidt z obr. 3.7 kladky pro pojezd 
pásu jsou pipevnny na oton uloženém rameni. Pi doprav jsou ramena v takové poloze, 
aby pás pojíždl po samotných kladkách a nedotýkal se dopravní trat. Tuto polohu kladek 
zajiš
uje napnuté lano ve spodní vtvi, které podpírá lanovou kladku. Pokud by nastalo 
 petržení nekoneného lana, dojde ke ztrát naptí v lan, lanová kladka nebude podpírána a 
kladky pod tíhou dopravního pásu a osob klesnou pod úrove devného trámu. Dopravní pás 
dopadne až na devný trám a díky tení mezi pásem a trámem nehrozí nekontrolovatelný 
pohyb pásu s osobami jako u varianty s váleky. I zde samozejm mže dojít k samovolnému 
pohybu pásu po trati jako u zmínné varianty vleku s koneným lanem. Opt bude záležet na 






Obr. 3.8 -  ez vleku s kladikami 
Kladková konstrukce se skládá ze samotné konstrukce kladek, na kterých pojíždí pás a 
lanové kladky. 
Tato varianta se vyznauje složitjší konstrukcí systému s vyššími finanními náklady, 
ale výhodou je vyešení bezpenosti pi petržení nekoneného lana a malé odpory z valivého 
tení díky použití kladek, na kterých pojíždí pás.  
 




Na obr. 3.9 je vidt, že se lano v horní vtvi opírá o lanovou kladku 
Výhody: 
- malé tecí odpory 
- systém, který eší problém s pohybem pásu pi petržení lana 
Nevýhody: 
- složitá konstrukce   
- vtší finanní náklady 
- pi malém tení mezi trámem a pásem je možné, že navržený bezpenostní systém 
nebude fungovat a pi petržení lana dojde k pohybu pásu 
- rotující kladiky nejsou vhodné do dlního prostedí 
- nutnost pedepjatého lana ve spodní vtvi 
3.1 Volba vhodné varianty 
Z výše uvedených možností volím variantu vlek pásu po devných trámech 
s nekoneným lanem s horním vedením, která se svou konstrukní jednoduchostí jeví jako 
nejlepší ešení z výše nabízených variant. 
4. Konstrukní ešení pásového vleku 

V této kapitole jsou konstrukn ešeny hlavní ásti pásového vleku. 
4.1 Pásový nosi (pás) 
U zvolené varianty jsme pedpokládali, že tažné lano je spojeno s dopravním pásem a 




Obr. 4.1 – pásový vlek s nekoneným lanem s horním vedením 
Tení mezi pryžovým pásem a devným trámem je znan velké. Proto jsem zvolil 
variantu, kdy se po devných trámech nepohybuje pryžový pás ale tzv. kluzné elementy z 
oceli. Dojde tak ke snížení tení mezi pásovým nosiem a tratí.  
 
Obr. 4.2 - kluzný element pojíždjící po devných trámech 
 
Samotný kluzný element je svaenec, do jehož horní plochy je vyvrtána díra, do které 




 Obr. 4.3 - kluzný element                                                 Obr. 4.4 - kluzný element  vezu 
 
Na kluzné elementy je nasazen pryžový pás, který tak plní pouze nosnou funkci a tah 
z tažného lana bude penášen do kluzných element. 
 
Obr. 4.5 - pásový nosi 
4.1.1 Spojení kluzných element 









a, spojení tažnými etzy 
 
Obr. 4.6 - model spojení tažných etz s kluznými elementy 
1- Kluzný element 
2- Pás 
3- Tažný etz 
4- Horní podložka 
5- Samojistná matice 
6- Spodní podložka 
7- Závitová ty 
 
Na kluzný element je nasazen pás (2), který je opaten dírou o stejném prmru, jako 




Obr. 4.7 - kluzný element s nasazeným pásem a spodní podložkou 
Na závitovou ty je nasazen tažný etz (3), který je proti vertikálnímu pohybu zajištn 
horní podložkou (4) a samojistnou maticí.(5)  
 
Obr. 4.8 - spojení kluzných element a tažných etz 
Z obr. 4.8 je zejmé, že tažná síla v etzech je penášena na šrouby pivaené ke 










b, spojení VG lenem 
 
Obr. 4.9 - model spojení VG lenem 
 
1- Kluzný element 
2- Pás 
3- Podložka ( 3x) 
4- Matice  
5- Samojistná matice 
6- Závitová ty 
7- Spojovací len VG 
8- Tažný etz 
Jedná se o obdobný princip spojení jako u varianty 1, jen tažný etz není nasazen 




Obr. 4.10 - namáhání spojovacího VG lenu 
Pi použití VG lenu není jisté, zda by dokázal penést síly tažných etz 
v požadovaném smru (rovnobžný s osou epu- zelené šipky), jelikož je navržen pro penos 
sil ve smru kolmém k ose epu (modré šipky). 
Pi výbru této varianty s VG lenem by navíc nebylo možné použít celé etzy, ale 
musely by být naezány na jednotlivé ásti o urité velikosti.  
Volba vhodné varianty 
Z obou výše uvedených možností ešení volím variantu . 1. - spojení tažnými etzy. 
Která je oproti spojení pomocí VG lenu jednodušší a pro podmínky v dole praktitjší.  
4.1.2 Uchycení sedaek k pásovému nosii 
Sedaky slouží k opení osob pí doprav. Jelikož se každá osoba zárove pidržuje 
sedaky ped sebou, je logické, že poet sedaek musí být o jednu vtší, než je poet 
pepravovaných osob. Sedaky jsou pichyceny k pásovému nosii. 
Návrh uchycení sedaek k pásu: 
a) mechanickým spojením šroubem spojem  
- rozebíratelný spoj (spojení šroubem, nebo spojení na principu zacvaknutí) 
- dochází k porušení prezu pásu 
b) lepením (vulkanizací) – sedaka je pilepena k dopravnímu pásu (nedochází k poruše 
prezu pásu, ale jedná se o nerozebíratelný spoj) 


Jako nejjednodušší uchycení sedaek k pásu se jeví spoj pomocí šroubem. Pi použití 
tohoto ešení sice dochází k porušení prezu pásu, ale vzhledem k tomu, že pás plní pouze 
nosnou funkci a veškeré naptí je penášeno etzy, je tento fakt irelevantní. 
4.2 Brzdný systém 
Brzdný systém slouží k bezpenému zastavení a zamezení pohybu pásového vleku 
v pípad petržení tažného lana.  
Konstrukci brzdného systému jsem se snažil vytvoit takovým zpsobem, aby byla co 
nejjednodušší a zárove splovala požadovanou funkci. Vymyslel jsem proto jednoduchou 
svaovanou konstrukci, kde brzdná síla je vyvolána mechanicky pomocí pružin. 
 
Hlavní ásti brzdného systému 
 
 




1- Pojezdový trám 
2- Pevná oprná tlesa 
3- Posuvné tažné tleso 
4- Tažné lano  
5- Posuvná oprná tlesa 
6- Brzdná elist 
7- Brzdná pružina 
8- Uzavené bezpenostní lano 
9- Rozprná trubka 
10-  Kluzný element 
11-  Pryžový kryt pružiny 
 - Možný posuv v naznaeném smru 
X – pohled na nezakrytovanou ást systému pro jednodušší popsání principu funkce 
Brzdící systém je tvoen bezpenostním uzaveným lanem (8), které je vedeno pes 
soustavu pevných a posuvných oprných tles. 
V pední ásti se nachází posuvné tažné tleso (3), které je pohybliv uloženo a mže 
vykonávat pohyb ve smru pohybu dopravy osob. 
Tažné tleso je spojeno s hlavním tažným lanem (4). Pi pohybu pásového vleku 
vzniká v tažném lan síla FN, která posouvá tažné tleso a zpsobuje tahové naptí 
v bezpenostním lan. Naptí v lan zpsobí, že brzdné pružiny jsou v dostatené vzdálenosti 
od pojezdových trám (vzniká vle ´´a´´) a pohyb pásového vleku není pibrzován tením 
mezi brzdnými elistmi (6) a trámy (7). Brzdné elisti jsou odtlaovány od trám i v pípad 
kdy pásový vlek není v pohybu, což je zpsobeno tahovou silou v tažném lan, vyvolanou 
napínáním pohánného tecího kotoue. Celá konstrukce brzdného systému je pivaena k 







Pro pehlednost uvádím další obrázky bez zakrytování pružiny. 
 
Obr. 4.12 - schéma brzdícího systému v pracovním cyklu 
 
 
Obr. 4.13 - zjednodušené schéma brzdícího systému v pracovním cyklu 
Pi petržení lana,(a
 už tažného, nebo bezpenostního), dojde ke ztrát naptí v  lan a 




naopak zanou tlait brzdné elistí na pojezdové trámy a vlivem tení mezi elistmi a trámy 
dojde k zastavení pohybu pásového vleku. 
 
Obr. 4.14 - schéma brzdícího systému pi havarijní situaci (petržení lana) 
Vedení brzdící pružiny je zajištno pomocí pístu, který se pohybuje ve válci, jak je 
patrno z níže uvedeného obrázku. 




Obr. 4.16 - model brzdného systému 
4.3  Navádcí a vodící kladky 
Navádcí a vodící kladky slouží k vedení a podepení tažného lana pásového vleku. 
 
4.3.1 Výpoet kladkového odporu  
Odpor vzniká vlivem valivého a ložiskového tení kladky. 




Obr. 4.17 - kladka Pro-Forst SRL-IF 16 10t [22] 
Název Oznaení Hodnota Jednotka 
Max. prmr lana dlana 16 mm 
Prmr kladky dkladky 160 mm 
Hmotnost kladky mkladky 9 kg 
Tab. 4.1 -  parametry kladky 
 
 
Obr. 4.18 - schéma podprné kladky 


Vycházíme z podmínky: 
Ms = 0                                                                                                                               (4.1) 
TKV·  -GLK·e GLK·c=0                         e- rameno valivého odporu kladky[m] 
TKV =                                pro ocel – ocel e= 0,00005m -0,00006m 
                                                             volím e = 0,00005 m 
                                                             c- rameno valivého odporu kulikového ložiska [m] 
                                                             c=0,000001m až 0,000005m 
                                                            volím e = 0,000003 m 
                                                           GLK – síla vyvolaná tíhou lana na jednu kladku [N] 
                                                           TKV  - odporová síla [N] 
Odpor zpsobený odvalováním kladky: 




4.4 Bezpenostní prvky 
 
Pásový vlek musí být opaten systémem pro bezpené zastavení pi dojetí do jedné 
z koncových stanic. 
V obou koncích trat (na devných trámech) jsou nainstalovány senzory, které jsou 
propojeny s elektromotorem. Na pásovém nosii je pišroubován jeden senzorový plech.  Pi 
dojetí do jedné ze dvou koncových stanic projede senzorový plech kolem senzoru, ten ho 


zaznamená a peruší pívod elektrické energie do elektromotoru, ímž dojde k zastavení 
pohybu pásového nosie.  
Pásový vlek je samozejm vybaven, stejn jako pásový dopravník, po celé délce trati 
blokovacím lankem. Pi jehož zatažení v jakémkoli míst trat dojde vypnutí pásového vleku.  
4.5 Opatení proti možným nepíznivým jevm pi provozu 
Pi doprav osob pásovým vlekem, mže dojít k mnoha jevm, které nepízniv ovlivují 
provoz dopravního zaízení. Mezi tyto jevy mžeme zaadit klopení a píení kluzných 
element vzhledem k dopravní trati, tvoené devnými trámy. 
Tra
 pásového vleku je navržena jako pímá a tažné lano je spojeno s brzdným systémem 
takovým zpsobem, aby došlo k rovnomrnému penosu tažné síly do etz. Budou-li 
dodrženy výrobní postupy a konstrukní návrhy trati, nemly by tyto jevy nastat.   
Pokud by se njakým zpsobem klopení i píení na trati objevilo, je teba navrhnout 
konstrukní prvky, které tyto nepíznivé jevy vyeší. Takovým konstrukním ešením mohou 
být váleky umístné z obou stran trám po délce dopravní trasy, které budou plnit funkci 
vedení pásu a zamezí tak jevm jako je píení a klopení.  
5. Výpoet pásového vleku 
Kapitola obsahuje základní výpoty sloužící k návrhu jednotlivých komponent 
pásového vleku. 
5.1 Urení celkové hmotnosti  
Aby bylo možno vypoíst potebnou tažnou sílu v lan, je teba nejprve stanovit 
celkovou hmotnost. 
Zadané hodnoty: 
Název Oznaení Hodnota Jednotka 
Poet pepravovaných osob nosob 14 osob 
Délka trat pásového vleku Lt 200 m 
Úhel stoupaní trat  25 ˚ 
Tab. 5.1 - zadané hodnoty 


Celková hmotnost mc 
mc= mosob + mpásu+ mlana + mkk + met + mbv +mok                                                                  (5.1) 
 
kde: 
mosob – celková hmotnost osob pepravovaných na pásovém vleku [kg] 
mpásu - celková hmotnost pásu [kg] 
mlana  - celková hmotnost tažného lana v pracovní vtvi [kg] 
mkk  - celková hmotnost kluzných element [kg] 
met  - celková hmotnost tažných etz [kg] 
mbs – celková hmotnost brzdného systému [kg] 
mok  - celková hmotnost ostatních komponent [kg] 
 
Celková  hmotnost osob pepravovaných na pásovém vleku mosob                                                         
mosob = mosoby · nosob            (5.2)       nosob – maximální možný poet pepravených osob [-] 
mosob = 95 ·14                              nosob = 14 (dle zadání) 
mosob = 1330 kg                          mosoby – prmrná hmotnost jedné osoby vetn vybavení [kg] 
 
Prmrná hmotnost jedné osoby vetn vybavení mosoby                                             
mosoby = mlov + mvyb                     (5.3)   mlov – prmrná hmotnost lovka [kg] 
mosoby = 80 + 15                                mlov volím 80 kg 
mosoby =95 kg                                    mvyb – hmotnost nezbytného vybavení pepravované osoby  
                                                              (záchranný pístroj, svítilna, pracovní odv, atd.) [kg] 
                                                          mvyb volím 15 kg 


Celková hmotnost pásu mpásu                                                                                              
Jelikož veškerá tahová síla vyvozená lanem je penášena na tažné etzy, plní pás v tomto 
pípad pouze nosnou funkci. 
mpásu = mmp · Lpásu                                    (5.4)               mmp -hmotnost 1 metru pásu [kg·m
-1] 
mpásu =12,1· 15                                                        mmp = 12,1kg/m  (viz tab) 
mpásu = 181,5 kg                                                      Lpásu – délka pásu [m] 
                                                                               délku pásu volím Lpásu= 15 m 
                                                                               šíku pásu  Bp = 1 m (viz tab) 
 
Tab. 5.2 -  parametry pásu [8] 
Celková hmotnost tažného lana v pracovní vtvimlana                                                        
Lano spolen s etzy pedstavuje tažný prvek. 
mlana = mml · (Lt + 2LO – Lpásu)        (5.5)  mml – hmotnost 1 metru lana [kg·m
-1] 
mlana = 0,98· (200 + 2·5 -15)                   mml – 0,98 kg/m 
mlana = 191,1 kg                                        Lt - délka trat pásového vleku [m] ( dle zadání) 
                                                                  LO – délka lana od konce trat k tecímu kotoui [m] 




Obr. 5.1 - jednoduché schéma pásového vleku pro stanovení délek lan 
 
 
Tab. 5.3 - parametry zvoleného ocelového lana [9] 


Celková  hmotnost kluzných element mkk                                                                         
mkk = mkk1 · nkk                              (5.6)         mkk1- hmotnost jednoho kluzného elementu [kg] 
mkk = 9,4 ·15                                               mkk1 = 9,4 kg  (zjištno v programu Inventor) 
mkk = 141kg                                                 nkk – poet kluzných element[-] 
                                                                     volím nkb = 15 
 
Obr. 5.2 – kluzný komponent 
 
Celková  hmotnost tažných etz met                                                                               
met = mmet · Let · net                          (5.7)             mmet – hmotnost 1 metru etzu [kg] 
met = 3,5 · 15· 2                                                    mmet = 3,5 kg/m  (viz tab) 
met = 105 kg                                                           Let – délka etzu [m] 
                                                                                volím Let = 15 m 
                                                                                net – poet etz [-] 






Parametry zvoleného etzu 
 
Obr. 5.3 – tažný etz [10] 
 
 
Tab. 5.4 - parametry etzu [10] 
 
Celková hmotnost brzdného systému mbv 
mbs = 20,3 kg 
Hmotnost zjištna v programu Inventor. 
 
 
                                                                                           Obr. 5.5 - model brzdícího systému 
Celková  hmotnost ostatních komponent mok 
V této hmotnosti jsou zahrnuty všechny ostatní ásti pásového vleku (spojovací 
materiál, uchycení tažného lana k pásu, tažná konstrukce etz, apod.) 





Celková hmotnost mc 
mc= mosob + mpásu+ mlana + mkk + met +mbs + mok                                                               (5.8)   
mc= 1330 + 181,5 + 191,1 + 141 + 105 +20,3 + 20 
mc= 1980 kg 
 
5.2 Pedbžný návrh tahové síly FL v lan pásového vleku 
Vycházím z jednoduchého pohybu bemene po naklonné rovin, kdy hmotnost všech 
komponent sousteuji do tžišt bemene. 
 
Obr. 5.6 - schéma pohybu bemene po naklonné rovin 
Vycházím z podmínky: 
                                                   F = m·a                                                                        
                                        Fx = m·a                 Fy = 0                        T = N ·fB                 (5.9) 
                             G·sin + T = FL        N – G·cos = 0                        T = G·cos· 0,35 
           19424 · sin25˚ + 6161 = FL                     N = G·cos               T = 19424 · cos25˚·0,35 




fB-  souinitel tení mezi kluznými elementy a devnými trámy [-]  
fB= 0,35                                  [3] 




5.3 Pevnostní kontrola zvoleného lana 
Ocelové lano je nutno z hlediska výpotu považovat za složitý strojní prvek 
s kombinovaným namáháním jeho základního elementu- drátu. Pi dimenzování lan se však 
vychází pouze z naptí vznikajícího z jeho namáhání tahem. Všechny ostatní vlivy- ohyb, 
kroucení, dynamické namáhání, podélné kmitání atd. se zohleduje bezpeností lana. Výpoet 
lana se tedy obvykle redukuje na stanovení bezpenosti, která je dána pomrem jmenovité 
únosnosti lana a maximálního statického zatížení lana. 
                   [15]            (5.11)   Nj – jmenovitá únosnost lana [N, kN] 
                                           i – poet nosných prez lana ( poet lan) [-] 
                                                  volím i=1 
                                                                     FL – max. zatížení v tahuv lan [N, kN] 
                                                                     kBN -bezpenost lana dle normy 
                                                                     pro tažné lanovkové kBN = 5 až 6 ,  
                                                                    volím kBN= 6                                       [15] 
Podmínka: 
                                                               kBV  kBN                                                                       (5.12)   
13,1 > 6 


Podmínka je splnna. Zvolené lano pevnostn vyhovuje. 
5.4 Návrh brzdné pružiny 
Cílem této podkapitoly je stanovit minimální napínací sílu brzdného systému, která zajistí 
dostatenou vli mezi brzdnými leny a tratí pásového vleku 
5.4.1 Výpoet pítlané síly 
 
Obr. 5.7 - rozložení sil brzdného systému pi petržení lana 
Pi petržení lana musí pružina vyvinout prostednictvím brzdné elisti na trám 
pítlanou sílu FP ,která vyvolá tecí sílu, jejíž hodnota musí být vtší nebo rovna hodnot  
 -T, aby došlo k zastavení pohybu pásového vleku. 
Matematické vyjádení: 




Volím nástrojovou pružinu. 
Nástrojové pružiny dle ISO 10243 jsou vyrábny z drát obdélníkového prezu. 
Pružiny mají pravé vinutí, vzdálenost mezi jednotlivými závity je konstantní, koncové závity 
jsou pihnuté a broušené. Jsou vyrábny výhradn z vysokojakostní chrom-vanadiové oceli 
dle DIN 17 221. 
Nástrojové pružiny poskytují maximální výkon v minimálním prostoru. Jejich vysoká 
kvalita je zajištna tepelným zpracováním v nejmodernjších zaízeních, kulikováním, které 
zlepšuje kvalitu povrchu a výrazn tak zvyšuje odolnost pružiny proti únav, a také 
pravidelnou kontrolou vstupního materiálu. 
 
 
Obr. 5.8 - nástrojová pružina [13] 
Nástrojové pružiny jsou rozdleny do ty základních skupin podle stupn zatížení, které jsou 
barevn rozlišeny: mírné zatížení - zelená barva; stední zatížení - modrá barva; vysoké 





Tab. 5.5 -  parametry zvolené nástrojové pružiny [13] 
Výpoet stlaení nástrojové pružiny pi požadované síle Fp. Pro výpoet použijeme 
jednoduchou trojlenku pímé úmry. 
Fbl [N]……………..fbl[mm] 
FP [N]……………….fP ? [mm] 
                                                                                                                       (5.14)   
 
 
Tlané síle FP  2926 N odpovídá stlaení pružiny fP= 8,4 mm. 
Síla FP je pítlaná síla vyvozena pružinou, která zpsobí zabrzdní pásového vleku. 
Pi pohybu pásového vleku nesmí docházet ke kontaktu brzdných elistí a trám. Je tedy 




Obr. 5.9 - rozložení sil brzdného systému pi stlaení pružin 
Volím hodnotu a= 3 mm. 
Celkové stlaení pružiny: 
fPP= fP + a                                                                                                                            (5.15)   
fPP= 8,4 + 3 
fPP= 11,4 mm 
Síla FPP vyvozená stlaením pružiny o vzdálenost fPP pak bude: 
 FP [N]……………..fP[mm] 
FPP  ?[N]…………  fPP [mm] 
FPP= FP ·                                                                                                                          (5.16)   




Tlané síle FPP = 3971 N odpovídá stlaení pružiny fP= 11,4 mm. 
5.4.2 Výpoet potebné minimální napínací síly FL 
 
Obr. 5.10 - schéma brzdného systému pi stlaení pružin 
Jedná se o minimální sílu v tažném lan, která musí být vyvozena, aby došlo 
k odpojení brzdných elistí od trám. 
Stanovení hodnoty x 
Obvod bezpenostního lana  
OLANA= (680 + 200)·2                                                                                                      (5.17)   
OLANA= 1760 mm 
 
Výpoet hodnoty x pi stlaení brzdných pružin 




x=   
x= 159 mm 
 
Obr. 5.11 - schéma psobení silni pedptí bezpenostního lana 
cosL=                                                                                                                          (5.19)   
cosL=   
L= 19,73˚ 
Napínací síla FL bude: 
                                  (5.20)   
 






5.5 Výpoet tahových sil graficko - poetní metodou 
Pomocí graficko - poetní metoda vychází z mrného pohybového odporu pásového 
vleku a z délkového zatížení vleku posuvnými i rotujícími hmotami.  Touto metodou lze 








T1= FO ·+ mml·L3 ·sin(-)·g                                                                                             (5.21)   
T1= FO ·+0,98·7,9·sin(25-18)·9,81 





T2= T1+ (mml+mmkl)· L2· cos·g·w1 - mml·L2·sin·g                                                         (5.22)   
T2= FO + 9+ (0,98+0,221)· 200· cos25·9,81· 0,0008 – 0,98·200·sin25·9,81 
T2= FO  -802N 
 
mmkl – mrná hmotnost kladky 
mmk =                          (5.23)          mkl – hmotnost rotující ásti kladky [kg] 
mmk =                                             mkl = 4,431 kg (hodnota zjištna v programu Inventor) 
mmk= 0,221 kg/m                                  w1 – kladkový odpor [-]viz kapitola 4.3.1  
 
T3 = T2 - mml·L1·sin(+)·g                                                                                              (5.24)   
T3 = FO - 802– 0,98·7,9·sin(25˚+18˚)·9,81 
T3 = FO -854N 
 
T4= T3  
T4= FO -854                                                                                                                       (5.25)   
T4= FO - 854N 
T5= T4+ mml·L4·sin()·g                                                                                                    (5.26)   
T5= FO -854+ 0,98·5·sin25·9,81 
T5= FO - 834N 
 
T6= T5 + [(mpásu+ met)·Lpásu+ (mosob+ mkk+mbs+ mok)]· cos()·g·fB+ [(mpásu+ met)·Lpásu+ 




T6= FO - 834+[(12,1+ 3,5)·15+ (1330+ 131.6+20,3+ 20)]· cos(25)·9.81·0.35+ [(12,1+ 3,5)·15+ 
(1330+ 131.6+20,3+ 20)]· sin(25)·9.81  
T6= FO +11765 N 
 
T7= F6+ mml·(L5+LO)·sin()·g                                                                                          (5.28)   
T7= FO +11765+ 0,98·(185+5)·sin25˚·9,81 
T7=FN =FO+12537N 
 
5.5.1 Výpoet obvodové síly 
Fob=FN - FO                                         [15]                                                                     (5.29)   
Fob= FO+12537  - FO 
Fob= 12537N 
Výpoet odbíhající síly z podmínky penosu tení 
FO                      [15]                          (5.30)      kS – statická bezpenost proti prokluzu 
  FO                                                              pro lanové dráhy kS  1,25 
  FO =2452N                                                                  volím ks = 1,25 
Volím Fo = 3000N                                                        ftr- souinitel viz kapitola 6.4.1 
Dopoet tah: 
TO= FO= 3000N 
T1= FO + 9 = 3000+ 9 = 3009N 
T2= FO  -802= 3000 -802= 2198N 
T3 = FO -854=3000-854= 2146N 


T4= FO - 854=3000- 854= 2146N 
T5= FO -834=3000-834= 2166N 
T6= FO +11765=3000+11765= 14465N 
T7=FN =FO+ 12537=3000 + 12537= 15537N 
 
Vypotená síla FN se liší od pedbžn vypotené síly FL v kapitole 5.2 hodnotou 1167 




5.6 Výpoet potebného provozního výkonu pohonu pásového vleku 
P=            [17]         (5.31)    v- rychlost pásového vleku [m·s-1] 
P=                                      volím v = 2 m/s 
P= 29253W                                            - úinnost poháncí stanice  [-] 
                                                                = 0,9           [17]     
                                                              1,05- zohlednní nezahrnutých odpor (oprné kladky,  
                                                                        vratný tecí kotou) 
6. Poháncí stanice 
 
Poháncí stanice slouží k penášení tažné síly tením do tažného lana. Tato kapitola se 




6.1 Volba elektromotoru 
Výbr vhodného elektromotoru se odvíjí od prostedí, ve kterém bude pracovat. 
V našem pípad je to hlubinný dl, ve kterém je velkou hrozbou nebezpeí výbuchu. 
Provedení elektromotor pracujících v prostedí s nebezpeím výbuchu se znan liší 
od bžných motor. Jejich konstrukní uspoádání má jednak znemožnit vznícení výbušné 
atmosféry v dsledku místního povrchového pehátí, jednak musí zabránit šíení požáru 
z vnitního prostoru motoru do vnjšího prostedí s výbušnou atmosférou, která mže být 
tvoena smsí vzduchu a holavých plyn, par, mlhy nebo holavého prachu. 
Klasifikace nevýbušných zaízení do skupin  
Podle prostedí, v nichž má nevýbušné zaízení pracovat, se rozlišují dv skupiny: 
Skupina I – Elektrická zaízení pro doly s výskytem metanu. 
Skupina II – Elektrická zaízení pro výbušnou plynnou atmosféru jinou než v dolech 
s výskytem metanu, obvykle v chemickém prmyslu nebo jinde na povrchu. 
 
Elektromotory pro skupinu I, tedy pro doly, nemají žádné zvenku pístupné dílce ze 





    


       
     
Skupina Kategorie Stupe  Výskyt výbušné Provoz pi  Prach Teplotní 
    ochrany atmosféry nebezpeí Plyny tída 
        výbuchu     
 I    M1 velmi  TRVALÝ.     Povrch 150°C, 
doly   vysoký metan + holavý ano Prach 
možnost 
usazování 
      prach    (Dust)  prachu  
  M2 vysoký PRAVDPODOBNÝ.     Povrch 450°C,  
     metan + holavý odpojit   bez usazování 
      prach     prachu 
II 1 velmi TRVALÝ.       
povrch   vysoký Plyny, páry, ano Plyny T1……450°C 
      mlhy    (Gases) T2……300°C 
  2 vysoký PRAVDPODOBNÝ.    T3……200°C 
     Plyny, páry, odpojit   T4……135°C 
      mlhy     T5……100°C 
  3 bžný VÝJIME	NÝ.    T6…..…85°C 
     Plyny, páry, odpojit     
      mlhy       
                                            Tab. 6.1 – klasifikace zatížení motoru   


Tab. 6.2 - klasifikace prostedí 
 
Volím pevodový, nevýbušný elektromotor K168-LG 225S4E s kuželoelní pevodovkou dle 
katalogu firmy Siemens. 
       
    
Zóna Výskyt výbušné atmosféry Použitelná Skupina plyn G 
nebo prachu D 
        
kategorie 
zaízení 
0 TRVALÝ, DLOUHO, 	ASTO. 1G II A – bžná odolnost 
  Plyny, páry, mlhy              bžné plyny, metan,  
          
          etan, propan, 
benzínové výpary 
1 PRAVDPODOBNÝ.   2G + 1G II B -  vysoká odolnost 
  Plyny, páry, mlhy     
           všechny plyny bez 
acetylenu a vodíku 
2 NEPRAVDPODOBNÝ, ÍDCE, KRÁTCE. 3G + 2G + 1G II C – nejvyšší odolnost 
  Plyny, páry, mlhy     všechny plyny  
20 TRVALÝ, DLOUHO, 	ASTO. 1D 
Holavý prach 
  Holavý prach    
21 PRAVDPODOBNÝ.     2D + 1D 
  Holavý prach       
22 NEPRAVDPODOBNÝ, ÍDCE, KRÁTCE.  3D + 2D + 1D 
  Holavý prach     


Název Oznaení Hodnota Jednotka 
Jmenovitý výkon PM 37 kW 
Jmenovité otáky nM 1480 min
-1 
Jmenovitý moment MM 238,7 N·m 
Úiník cos cos 0,85 - 
Moment setrvanosti JM 0,4 kg·m
2 
Hmotnost mM 763 kg 
Pevodový pomr ip 24,14  - 
Tab. 6.3 – základní parametry pevodového elektromotoru 
6.2 Volba spojky 
Spojka  spojuje hnací a hnaný hídel a slouží k penosu kroutícího momentu. 
Mezi hídelem elektromotoru a hídelem s hnacím tecím kotouem volím spojku 
s pružným elementem Flexomax typu GE. 
 
Obr.6.1-  pružná spojka Flexomax [20] 
 
Název Oznaení Hodnota Jednotka 
Max. toivý moment Mksmax 48600 N·m 
Max. otáky nsmax 1500 ot/min 
Max. prmr hídele dsmax 215 mm 
Moment setrvanosti Js 3,86 kg·m
2 
Hmotnost ms 237 kg 
Tab.6.4 -  základní parametry spojky 


6.3 Volba ložiska 
Kuliková ložiska mají široké použití a vzhledem k jejich vlastnostem jako je 
jednoduchá konstrukce, provozní odolnost, nenáronost na údržbu a píznivé cen se adí 
mezi nejpoužívanjší ložiska.  
 
 Stojatá ložisková tlesa SNL 
Ložisková tlesa jsou navržena pro naklápcí kuliková ložiska,jsou vodorovn dlená 
a standardn ve spodní ásti opatena dvma nebo tymi otvory pro upevovací šrouby. 
 
Obr. 6.2 - stojaté ložiskové tleso [21] 
Volím ložiskové tleso SNL 1224K se tymi upevovacími otvory dle katalogu firmy 
SKF viz Obr. 
 
6.4 Tecí kotou 
Poháncí stanice s tecím kotouem využívá k penosu tažné síly do lana tení a 
vychází z Eulerových vztah 
Tecí kotou je základní funkní ástí tžních stroj s unášecími orgány. Penos 
obvodové síly tecího kotoue na tžní lano se odehrává v drážce obložené z materiálu, který 
zvyšuje souinitele f. 
Obložení má pi plnní základní funkce tecího kotoue významnou úlohu. Jeho 
rozhodujícím parametrem je souinitel f, což je veliina, která je funkcí ady promnných 
(prmru kotoue, modul pružnosti lana, použitého mazadla, atd.). 


6.4.1 Výpoet souinitele ftr v drážce  




Obr. 6.3 – schematický ez tecím kotouem s plkruhovou drážkou 
ftr=                   [16]                                               (6.1)       µp- souinitel tení [-] 
ftr=                                                                                       volím pryžové obložení  
ftr= 0,637                                                                                    pro pryž P= 0,4 až 0,6                                       
                                                                                                   volím µ= 0,5             [14] 
6.4.2 Stanovení základních rozmr  
Roztený prmr tecího kotoue DTR 
DTR= 40·dlana                               [20]                                                                                          (6.2) 
DTR= 40·16 
DTR= 640 mm 


Stanovení základních rozmr drážky tecího kotoue 
 
 
Obr. 6.4 - drážka tecího kotoue [14] 
 













7. Vratná stanice 

Vratná stanice se umís
uje na dolním konci trat pásového vleku a slouží k napínání 
tažného lana.   
 
 
Obr. 7.1 - napínací stanice 
 
Vratný kotou je uložen ve svaené napínací konstrukci, která se mže pohybovat ve 
smru dopravy osob v tvarových drážkách napínací trat. Tažné lano je napínáno pomocí 





Obr. 7.2 - ez vratným kotouem                       
7.1 Výpoet napínací síly FZ 
Pi stanovení napínací síly vycházím z vypotených tah v graficko- poetní metod. 
 
Obr. 7.3 - schéma napínání pásového vleku 


FZ = T3·cos+ T4                                                                                                                    (7.1) 
FZ = 2146·cos18˚+ 2146 
FZ = 4187N 
Stanovení potebné hmotnosti pro vyvození napínací síly 
FZ= mz·g=> mz= FZ/g=4187/9,81=427 kg 
 
8. Kontrolní výpoty 
 
8.1 Kontrola síly zajišující stlaení brzdících pružin 
Situace 1 
Kontrola dostatené vle mezi brzdnými elistmi a kluznými elementy pi neinnosti vleku 
obsazeného osobami 
I když pásový vlek není v pohybu, musí být brzdné elisti ve vzdálenosti x od trám. 
Aby došlo ke stlaení brzdných pružin, musí v bod X psobit síla, která  má minimální 
hodnotu síly FL. 
 
Obr. 8.1 – silové rozložení pásového vleku obsazeného osobami 


+Fl4 +Go·sin –TV  FL                                                                                                            (8.1) 
 +mml·sin·g·L4+ (mosob + mpásu +mkk + met +mbv + mok)·g ·sin – (mosob + mpásu +mkk + met 
+mbv + mok)·g·cos·fP  FL 
2093,5+0,98·sin25˚·9,81·5+(1330 + 181,5 + 131,6 + 105 +20,3 + 20)·9,81·sin25˚- (1330 + 
181,5 + 131,6 + 105 +20,3 + 20)·9,81·cos 25˚·0,35  2848        
3963 N  2848 N 
Podmínka je splnna. 
Go – síla zpsobená tíhou pásového nosie[N] 
Fl4 - síla zpsobená tíhou lana [N] 
TV- tecí síla za klidu, vyvolaná tíhou pásového vleku [N] 
Stlaení pružiny ´z´ pi psobící síle pružiny 2588N: 
2842N……………..11,4mm 
3963N…………  x? mm 
z= 11,4·                                                                                                                          (8.2) 
z= 15,9mm 
Vle mezi brzdnou elistí a pojezdovým trámem ax: 
ax= x- 8,4                                                                                                                            (8.3)  
ax= 15,9- 8,4 
ax= 7,5 mm 
 
Situace 2 




Jedná se o nejnepíznivjší variantu. Pi prázdném páse dojde vlivem úbytku 
hmotnosti osob k poklesu tahu v páse, tudíž i k piblížení brzdných elistí k trámm. Proto je 
nutné zkontrolovat, zda pi osobami neobsazeném pásovém vleku nedojde k dotyku tchto 
elistí s trámy. 
 
Obr. 8.2 - silové rozložení pásového vleku neobsazeného osobami 
Síla potebná ke stlaení pružin, tak aby vznikla vle 3 mm mezi elistí a trámem, je 
FPP= 3125 N. Pokud uvažujeme neobsazený pás, bude pak síla FPP menší o hmotnost 
pepravovaných osob. 
Platí podmínka 
+Fl4 +GBZ – TV2 FL                                                                                                           (8.4) 
 +mml·sin·g·L4+ ( mpásu +mkk + met +mbv + mok)·g ·sin - ( mpásu +mkk + met +mbv + mok)·g 
·cos·fB  FL                                        
2093,5+0,98·sin25˚·9,81·5+( 181,5 + 131,6 + 105 +20,3 + 20)·9,81·sin25˚- ( 181,5 + 131,6 + 
105 +51 + 20)·9,81·cos 25˚·0,35  3125         
2588 <2842 




GBZ – síla zpsobená tíhou pásového nosie bez osob[N] 
TV2- - tecí síla, vyvolaná tíhou pásového vleku bez osob[N] 
 
Stlaení pružiny ´q´ pi psobící síle pružiny 2588N: 
2842N……………..11,4mm 
2588 N…………  z? mm 
q= 11,4·                                                                                                                          (8.5) 
q= 10,38mm 
 
Vle mezi brzdnou elistí a pojezdovým trámem aZ 
aq= q- 8,4                                                                                                                             (8.6) 
aq= 10,38- 8,4 
aq= 1,98 mm 
Podmínka sice nebyla splnna, nicmén vle mezi brzdnou elistí a pojezdovým 
trámem je pi nejnepíznivjší situaci 1,98 mm, což je stále dostaující. 
 
8.2 Kontrola závitových tyí na kluzných elementech 
Nejvíce bude namáhána závitová ty na prvním kluzném elementu, který je spojen 
s brzdícím systémem a ten s tažným lanem, ve kterém psobí nabíhající síla FN.  





Obr. 8.3 – silové namáhání závitové tye kluzného elementu 
Tahová síla v jednom etzu 
F1et=                                                                                                                                (8.7) 
F1et=  
F1et = 7769N 
Tecí síla vyvolaná pohybem kluzného elementu 
Ft1 =                                                       (8.8)        
Ft1 =  
Ft1= 185,5N 
Normálová síla vyvolaná tíhou NG 
NG= (mosob + mpásu +mkk + met +mbv + mok)·g ·cos                                                            (8.9) 
NG = (1330 + 181,5 + 131,6 + 105 +20,3+ 20)·9,81·cos25˚ 


NG = 15900 N 
F2et= F1et – Ft1                                                                                                       (8.10) 
F2et= 7769 – 185,5 
F2et= 7583,5 N 
 
Kontrola na ohyb: 
Platí vztah: 
         [14]                      (8.11)        
                                              odov= 100 až 150 MPa                               
                                        volím odov= 125 MPa 
o  = 19,3 MPa                                                   WO- modul prezu v ohybu [mm
3]                       
                                                                  
                                                                 o  odov                  [14]                              (8.12) 
20,7 MPa < 125 MPa 
Podmínka je splnna. Závitová ty na ohyb vyhovuje. 
 
 
8.3 Kontrola rozprné trubky na ohyb 
Vlivem síly vyvozené tažným lanem bude rozprná trubka brzdícího systému 




Obr. 8.4 - schéma namáhání rozprné trubky na ohyb 
 
MA=0                                                                                                                               









FY=0                                                                                                                         




Maximální ohybový moment MOmax 





     [14]    (8.16)   - dovolené naptí v ohybu [MPa]                         
                                        pro mat. 11500   = 175 MPa až 215 MPa        [14]   
                                   volím  
                                                     








8.4 Kontrola svarového spoje brzdného systému                                    
 
 
Obr. 8.5 - namáhání svar brzdné konstrukce 
 
 





         [12]                     (8.18)     [MPa]     






           [12]                            (8.19)      - pevodní souinitel       
                                                            [12] 
                                                          Re – mez kluzu materiálu v tahu [MPa] 
                                                                                       Re= 260 MPa až 290 MPa 
                                                                                      Volím Re=275 MPa 
 
                                                                  [12]                             








8.5 Volba hídelového pera pod spojkou 
Pi penosu toivého momentu Mk z náboje na hídel se otlaují jak boky samotného 






Obr. 8.7- silové pomry ve spoji 
Pro zajištní správné funkce pera je kontrola bok pera a drážek na otlaení: 
p1  pD1 
p2  pD2 
 
V náboji s prchozí drážkou je otlaována jen pímá ást boku pera délky l´ a podle 	SN je t 
> t1 je p2 > p1 
                  [12]         (8.20)     
 
Zatžující sílu F2 vypoteme ze vztahu: 










                                                                                                                  Obr. 8.8 - pero 
Délka pera se vypote: 
l= l´+2·Rp                    (8.23)     
l= 130,2+2·14 
l= 158,2 mm 
Volím délku pera l= 180 mm 
 
Kontrola navrženého pera na stih: 
S   DS                
DS = 30MPa     [12]           (8.24)     
 
Stižnou sílu FS vypoteme ze vztahu: 








20,8 MPa < 30 MPa 
Podmínka splnna. Navržené pero vyhovuje. 
8.6 Kontrola pohonu pásového vleku na rozbh 
                                                  MSM + MDM < MZ         [17]                         (8.26)     
185 +103,28 < 549 
288,3< 549 
Podmínka rozbhu pohonu pásového vleku je splnna. 
MSM  - statický moment od zatížení dopravníku redukovaný na hídel motoru 
MSM=                         [17]       (8.27)     
MSM=  
MSM= 185 N·m 
 
MDM – dynamický moment 
MDM = Jm·           [17]      (8.28)     
MDM = 0,4·258,2 




Jm – moment setrvanosti motoru 
=                      [17]       (8.29)     
=  
= 258,2 rad·s-1 
MZ – zábrový moment motoru 
2,3                            (8.30)     
MZ = Mm·2,3 
MZ = 238,7 ·2,3 













Úkolem této diplomové práce bylo navrhnout pásový vlek pro úklonou dopravu osob 
v prostedí hlubinného dolu. Délka trat byla požadována 200 metr s úhlem stoupání 25 ˚pi 
pepravní kapacit 14 osob. V úvodu byly zpracovány 3 možné varianty pásového vleku, ze 
kterých jsem po uvážení vybral variantu pásového vleku s nekoneným lanem s horním 
vedením. 
V další ásti práce jsem se zamil na jednotlivé komponenty, ze kterých se pásový vlek 
skládá a to zejména na pásový nosi a brzdný systém vleku. Jako prvek, který se pohybuje po 
dopravní trati (devných trámech) jsem navrhl kluzné elementy, na které je nasazen pás.  
Díky tomu je tah vyvozený tažným lanem penášen prostednictvím tažných etz, kterými 
jsou jednotlivé elementy spojeny, do tchto kluzných element a pás tak plní pouze nosnou 
funkci. Navíc tení mezi kovovými elementy není tak velké jako pi styku pryžového pásu 
s devnými trámy, ímž dochází ke snížení odporu pohybu vleku.  
Pi návrhu brzdného systému jsem se snažil vytvoit efektivní a jednoduchou konstrukci, která 
bude schopna bezpen zabránit pohybu pásového nosie pi pípadné havarijní situaci.  
Princip funkce je založen na pitlaení brzdných len nástrojovými pružinami na dopravní 
trámy, ímž vzniká tení a zamezení pohybu pásového nosie.  Výsledné podob konstrukce 
brzdného systému pedcházelo nkolik prvotních návrh ešení, které ale nakonec 
nesplovaly požadavky na tento systém. Konstrukce uvedené v textové ásti procházely 
vývojem a jsou myšleny jako schémata sloužící k pochopení principu funkce systému a od 
konené konstrukce brzdného systému se proto nepatrn liší. 
Dále jsem provedl pevnostní a technologické výpoty a pomocí graficko- poetní metody 
jsem stanovil potebný provozní výkon pro pohon pásového vleku. Podle této vypotené 
hodnoty jsem zvolil pevodový elektromotor, který obsahuje kuželoelní pevodovku. 
Výstupní hídel pevodového elektromotoru je spojen s hnacím hídelem pomocí spojky 
s pružným lenem. Tecí kotoue mají z dvodu zvýšení tení pryžové obložení. 
Napínání pásového vleku je ešeno pomocí závaží, zavšeného na lan, které je vedeno pes 
kladky a spojeno se svaenou napínací konstrukcí pomocí závitového oka.  Tato konstrukce se 
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